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RESUM
L’article presenta els principals resultats de l’estudi “El 
projecte de ferrocarril de Tarragona a Reus i Falset o Móra 
d’Ebre (1844-1848). Primer intent fallit de l’arribada del 
tren a la Ribera d’Ebre”.1 
L’estudi es basa en la consulta de fons documentals, el 
principal dels quals és l’expedient conservat a l’Arxiu Gene-
ral de l’Administració. D’altra banda, s’ha fet un buidat de 
bibliografia i de premsa per establir el context del projecte.
La recerca ha permès aclarir detalls de la informació 
publicada fins avui com a accessòria en treballs sobre altres 
projectes; detalls que no sempre coincideixen amb la do-
cumentació aflorada. Alhora, han aparegut interrogants i 
vinculacions amb altres línies fèrries que poden donar peu a 
investigacions posteriors.
RESUMEN
El artículo presenta los principales resultados del estudio 
“El proyecto de ferrocarril de Tarragona a Reus y Falset o Móra 
d’Ebre (1844-1848). Primer intento fallido de la llegada del 
tren a la comarca de la Ribera d’Ebre”.1
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El estudio se basa en la consulta de fondos documentales, 
de los cuales el principal es el expediente conservado en el 
Archivo General de la Administración. Por otro lado, se ha 
llevado a cabo un vaciado de bibliografía y de prensa para 
establecer el contexto del proyecto.
La investigación ha permitido aclarar detalles de la infor-
mación publicada hasta hoy como accesoria en trabajos acerca 
de otros proyectos; detalles que no siempre coinciden con la 
documentación aflorada. Al mismo tiempo, han aparecido 
interrogantes y vinculaciones con otras líneas férreas que 
pueden dar pie a investigaciones posteriores.
ABSTRACT
The article presents the main results of the study “The 
project for a train from  Tarragona to Reus and Falset or Móra 
d’Ebre (1844-1848): the first failed attempt of the train’s 
arrival to Ribera d’Ebre”.1
The study is based on the consultation of document 
collections, and the main one is the file kept in the General 
Administration Archive. Moreover, the press and biblio-
graphy were reviewed to establish the context of the project.
The research has clarified details of the information pub-
lished up until now as ancillary in papers about other projects; 
details that do not always coincide with the documentation 
that emerges. Likewise, questions and links with other 
railway lines have appeared that may lead to later research.
INTRODUCCIÓ
El primer antecedent de l’anomenada línia dels Directes 
entre Barcelona i Madrid, que travessa la Ribera d’Ebre, 
entronca amb el primer intent de portar el ferrocarril a Cata-
lunya2 com a resultat de la voluntat de Tarragona d’impulsar 
el seu port3 durant el primer terç del segle xix a través, en-
tre altres, dels excedents agrícoles —sobretot d’aiguardent 
i de vi—, de la indústria i del comerç de la puixant ciutat 
de Reus.4 El primer projecte d’unió de Tarragona i Reus 
data de 1833 i fou el quart tram ferroviari posat en estudi a 
l’Espanya peninsular.5 
El segon intent es posa en marxa l’any 1844 i és l’objecte 
de recerca d’aquest estudi. Hi trobem implicats els pioners 
del ferrocarril a Catalunya, alhora que membres influents a 
la Cort;6 un dels quals, Jaume Ceriola,7 vinculat a la ciutat 
de Reus, acabarà jugant un paper decisiu junt amb Nazario 
Carriquiri i Joaquín Fagoaga.8, 9 
“L’INTENDENT 
CONCLOU QUE 
EL PROJECTE MÉS 
AVANTATJÓS ÉS 
L’OBERTURA DE LES 
COMUNICACIONS 
PER CARRETERA FINS 
A MÓRA D’EBRE, 
QUE AMB EL TEMPS 
PODRAN ESDEVENIR 
LA RUTA MÉS CURTA 
I DIRECTA ENTRE 
MADRID I BARCELONA, 
I LA CONNEXIÓ 
FERROVIÀRIA ENTRE 
TARRAGONA I REUS. 
PODEM DIR, DONCS, 
QUE AQUESTA ÉS EL 
PRIMER ESBÓS DE LA 
FUTURA LÍNIA DELS 
DIRECTES.”
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La possible connexió fins a la Ribera d’Ebre s’incorpora l’any 1845 i es deu a la 
posició de la comarca com a nus de comunicacions. Però el tren no hi arribarà fins a les 
acaballes del segle xix.10 
RESULTATS I DISCUSSIONS
L’antecedent que marca el camí a seguir (1833-1838)
El 1833 Francesco Maria Fassio sol·licita a Ferran VII la concessió d’un camí de ferro 
per connectar Reus amb el port de Tarragona.11, 12 L’informe de l’intendent de Catalunya 
deixa constància del fet que l’Ajuntament i la Comissió de Comerç de Reus s’inclinen per 
unir la ciutat amb el port de Salou, alhora que manifesten la importància que s’obri “una 
comunicació (per carretera) des de Reus fins a Móra d’Ebre passant per Falset i al Segre 
per la Cornudella per a facilitar el fàcil, còmode i econòmic transport dels abundants 
fruits del Priorat d’Escala Dei, de les Riberes d’Ebre i de tota la terra baixa d’Aragó”.13, 14 
Des de Tarragona es considera més prioritària la unió del port de Tarragona amb Lleida 
passant per Valls. I també s’afegeix el convenciment que a Reus li serà més útil el Port 
de Tarragona que no pas el de Salou.
L’intendent conclou que el projecte més avantatjós és l’obertura de les comunicacions 
per carretera fins a Móra d’Ebre, que amb el temps podran esdevenir la ruta més curta i 
directa entre Madrid i Barcelona, i la connexió ferroviària entre Tarragona i Reus. Podem 
dir, doncs, que aquesta és el primer esbós de la futura línia dels Directes.
Malauradament, el 1836 la Primera Guerra Carlina obliga Fassio a sol·licitar una 
pròrroga.15 A la fi la línia no es va construir i la concessió va caducar. Pere Anguera 
cita aquest fracàs com un dels motius del declivi comercial de la ciutat de Reus, ja que 
algunes de les seves cases de comerç s’haurien traslladat a Tarragona per poder aprofitar 
millor les instal·lacions del port tarragoní.16 
Els impulsors d’un nou projecte (setembre - desembre de 1844)
El 30 de setembre de 1844 Josep Maria Roca, Ramon Maresch i Ros, Rafael Sabadell, 
Pere Roca, Josep Tomàs Sabadell, Francisco Uncilla, Maria Ana Sabadell i Lloberas, Joan 
Fontanals i Ylla, Joaquim Rius, Andreu Sabadell i Lloberas i Ignasi Bas s’adrecen a la 
reina Isabel II manifestant la intenció d’“emprendre la construcció d’una carretera de 
ferrocarril amb vapor des de Tarragona a Reus”.17 Es declaren: 
[…] convençuts no només de la possibilitat de dur-la a terme en un breu espai de temps 
ateses les circumstàncies del terreny que ha de travessar el carril, sinó que també dels 
immensos avantatges que ha de reportar a les poblacions de Reus i Tarragona i els seus 
voltants, i en general a tota la província, accelerant les comunicacions i facilitant la con-
ducció al port de Tarragona dels aiguardents i vins, avellanes, ametlles, i altres fruits de 
molt consum de què amb tanta abundància produeix el país, i manufactures que a Reus 
i altres punts de la comarca s’elaboren.
Els impulsors del projecte són capitalistes vinculats al projecte d’unió de Mataró i 
Barcelona, encapçalada també per Josep Maria Roca. Aquests pioners del ferrocarril a 
Catalunya demanen a l’Ajuntament de Tarragona i a la Diputació el seu suport. L’Ajun-
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tament de Tarragona, alguns membres del qual també són impulsors de la connexió 
fèrria, dóna suport al projecte el 4 d’octubre de 1844.18 En canvi, Reus continua sense 
veure amb bons ulls el desenvolupament del port de Tarragona i es resisteix a abandonar 
el port de Salou, ja en decadència.19
L’endemà mateix l’Ajuntament de Tarragona tramet la sol·licitud al governador 
provincial mitjançant una carta que, entre altres consideracions, destaca el potencial de 
creixement de la línia amb la vista posada a l’Aragó resseguint l’Ebre i als camins centrals 
que es vagin obrint.20
El 7 d’octubre de 1844 la Diputació envia una carta al governador provincial do-
nant suport al que titlla de llarga reivindicació del territori, en referència al projecte de 
Fassio.21 També destaca la importància del comerç de l’aiguardent, els vins i els licors, 
tot argument que serà una constant en la justificació de múltiples línies fèrries.22 I, un 
cop més, es fa referència a la posició estratègica de la Ribera d’Ebre per canalitzar els 
productes del Baix Aragó cap a Reus i Tarragona, i d’allà als mercats internacionals.
La iniciativa és ben rebuda pel governador provincial i l’eleva al Govern, ja que 
“probablement i segons les expectatives de l’empresa, serà el principi d’una línia més 
dilatada”.23 Però el novembre de 1844 la Secció de Foment suspèn el tràmit, atès que 
“havent-se projectat en expedient separat l’aprovació d’un plec de condicions generals 
per a les concessions d’aquest tipus, el negociat opina que es faci arribar el mateix als 
proposants, per a que manifestin si hi estan conformes, cas en què es podrà resoldre la 
concessió provisional a favor dels mateixos”.24
A continuació es comunica als sol·licitants el model de plec general de condicions 
sorgit de l’informe Subercase, acabat de redactar per regular les concessions ferroviàries, 
a falta d’una llei sectorial.25, 26, 27 El principal objectiu del plec és que la petició d’una 
concessió vagi acompanyada d’un projecte molt madur des del punt de vista tècnic i 
financer, cosa que pretén evitar operacions especulatives, entre altres efectes adversos. 
Malauradament, aquesta fita no es va assolir i els dos anys següents es coneixen com el 
bienni especulatiu.28
No consta que els impulsors del projecte responguessin el requeriment, però les 
referències aparegudes en premsa els darrers mesos de 1844 fan pensar que treballen 
per donar compliment al plec de condicions generals.29, 30 Les notícies, de to més aviat 
propagandístic, anuncien que tot el capital social de la línia de Tarragona a Reus ja 
està cobert. La idea pot sobtar tenint en compte que la meitat del capital de la línia 
de Barcelona a Mataró es va haver de col·locar entre accionistes anglesos i, encara així, 
va ser dificultós arribar a cobrir tota l’emissió.31 No obstant això, la línia del Camp de 
Tarragona comportava menys dificultat tècnica a causa de les condicions orogràfiques 
del terreny i al fet que era molt més curta. 
Pel que fa a l’equip tècnic que havia de dirigir les obres de la línia sabem per diver-
ses notícies que coincideix amb el de la línia barcelonina.32, 33 William Green arribava 
a la tardor per afegir-se a l’equip de la línia de Mataró a Barcelona, alhora que també va 
redactar un pressupost per a la línia de Tarragona a Reus,34 el qual va lliurar amb data 
11 de desembre de 1844.35
Aquells dies la premsa informa que la unió ferroviària entre Tarragona i Reus podria 
ser la primera de l’Estat en tant que “ja s’ha traçat la línia” i, a més, “el seu director, 
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Mr. Green, enginyer anglès, ha promès lliurar el plànol la propera setmana, i ha asse-
gurat que l’obra començarà el mes de març de 1845”.36, 37 L’article també afirma que la 
companyia tenia previst perllongar la línia fins a Barcelona. 
Malgrat l’eufòria periodística, tot canvia amb la promulgació de la Reial ordre de 
31 de desembre de 1844, publicada el gener de 1845.38 La redacció final podria haver 
estat una sorpresa per als impulsors del projecte, ja que el Govern amb una sola esmena 
al plec original modificava significativament les regles del joc. Així, s’eximeix del com-
pliment previ dels requisits per sol·licitar una concessió en cas que qui ho demani sigui 
algú de reconegut arrelament. És a dir, les elits del país, i sobretot la camarilla de la reina 
mare, Maria Cristina, imbricada a l’entorn del partit moderat al Govern, se situen en 
una posició privilegiada a l’hora d’obtenir concessions. Si algú ben posicionat a la Cort 
sol·licita la línia abans que el grup d’inversors catalans puguin complir amb tots els 
requisits exigits per fer-ho, aquests hauran perdut el projecte per sempre. 
La camarilla entra en acció (abril de 1845 - març de 1846) 
El 4 d’abril de 1845 un grup de potentats madrilenys ben introduïts a la Cort, Joaquín 
Fagoaga, Nazario Carriquiri i Jaume Ceriola, en nom propi i en el d’“altres capitalistes 
nacionals”, presenten una sol·licitud per establir una línia fèrria entre Reus i Tarrago-
na.39 Jaume Ceriola, originari d’Agramunt, té una important presència empresarial a 
Reus, Nazario Carriquiri manté vincles estrets amb el general Prim i Joaquín Fagoaga 
és l’home fort del Banc Espanyol de Sant Ferran, antecessor del Banc Central d’Espanya.
El mateix dia en què els capitalistes madrilenys presenten la seva sol·licitud al Govern, 
a Tarragona s’escripturen dos actes notarials.40 La primera consisteix en un atorgament 
de poders per part de Joan Fontanals i Ylla i Ignasi Bas, veïns de Tarragona, a favor de 
Bonaventura Fontanals, de Barcelona, “per a que pugui representar-los en tot allò que 
faci referència a l’empresa del camí de ferro d’aquesta ciutat a la de Reus”. En el segon 
acte d’atorgament de poders compareixen Maria Ana Sabadell i Lloberas i Joan Sabadell, 
veïns de Tarragona, que atorguen poders en els mateixos termes en favor del fill de la 
primera, Andreu Sabadell i Lloberas.
A més, el grup d’inversors barcelonins de la sol·licitud inicial de setembre de 1844 
continuen vinculats al projecte com confirma, el 7 d’abril de 1845, l’atorgament de po-
ders a Francesc Viñas i a Andreu Sabadell i Lloberas per part de Josep M. Serra, Ramon 
Maresch i Ros, Rafael Sabadell, Pere Roca, José Tomàs Sabadell, Francisco de Uncilla, en 
nom propi i en representació de Josep M. Roca, Bonaventura Fontanals, en nom propi i 
en representació de Joan Fontanals i Ignasi Bas, “associats tots per a la construcció del 
camí de ferro que es vol construir des de la ciutat de Tarragona a la de Reus”.41
Mitjançant aquesta escriptura entra en escena Josep Maria Serra, prohom important 
de la burgesia catalana, un dels fundadors i principals accionistes del Banc de Barcelona, 
creat l’any anterior, i d’altres empreses de referència.42 També apareix Francesc Viñas, 
provinent del grup d’impulsors de la línia de Barcelona a Mataró.43 
El 20 d’abril de 1845 es repeteix l’escriptura d’apoderament del dia 7.44 Els mateixos 
protagonistes tornen a donar poders a Francesc Viñas i a Andreu Sabadell i Lloberas, però 
en aquest cas sense la participació de Josep Maria Roca i del seu representant Francisco 
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Uncilla, que es desvinculen del projecte. És un fet que sobta, tot considerant que Roca 
havia encapçalat la primera sol·licitud.
En qualsevol cas, de totes aquestes actes notarials no se’n pot concloure que els tar-
ragonins i barcelonins que van impulsar el projecte el 1844 siguin el grup dels “altres 
capitalistes nacionals” als quals fa referència la sol·licitud presentada per Fagoaga, Carri-
quiri i Ceriola. A les actes d’atorgament de poders notarials es fa referència a la sol·licitud 
davant del Govern en termes de futur. Cal deduir, doncs, que la primera sol·licitud de 
1844 ha estat ja descartada pels seus impulsors, i tots els moviments s’adrecen a posar 
en marxa un nou procediment de concessió a l’empara de la Reial ordre de 31 de desem-
bre de 1844. I, atesa la coincidència de les dates, guanya força la tesi que no hi ha una 
connexió inicial entre el grup d’accionistes catalans i la sol·licitud que ja han presentat 
a Madrid Fagoaga, Carriquiri i Ceriola.
Per motius que no s’han pogut documentar, els interessos del grup d’homes influents 
de la Cort madrilenya i del grup d’impulsors de Tarragona i Barcelona acaben confluint. 
La primera prova la trobem en la signatura d’un document privat, l’original del qual 
no s’ha localitzat, però al qual s’hi fa referència en una escriptura atorgada el març de 
1846.45 L’escriptura diu que el 29 d’abril de 1845 es va signar 
[…] un paper privat per a l’empresa del camí de ferro des de Tarragona a Reus, en virtut del 
qual la dita empresa es va dividir en dues parts, acordant-se que una d’elles seria del càrrec 
i compte dels Senyors Fagoaga, Carriquiri i Ceriola, i l’altra dels Senyors Viñas i Sabadell 
i dels diversos capitalistes i hisendats d’aquest Principat de Catalunya, havent acudit el 
mateix dia a Sa Majestat per a que es dignés concedir la privativa del dit camí de ferro.
Una dada interessant que s’extrau de la citació és que el mateix dia es va presentar 
una nova sol·licitud al Govern, la tercera des de 1844. I així va ser, ja que aquesta sol·li-
citud també apareix a l’expedient administratiu signada, ara sí, per Fagoaga, Carriquiri, 
Ceriola, Viñas i Sabadell i Lloberas.46, 47 
La sorpresa més gran sorgeix tot seguit quan, amb data del mateix dia, els interes-
sats presenten una sol·licitud complementària, tot i que no s’entén per què es presenta 
separada.48 En aquesta, manifesten 
[…] que desitjant facilitar les comunicacions entre punts importants de la província de 
Tarragona, han cregut que podria contribuir poderosament a l’augment de la riquesa pú-
blica d’aquell país el fet de facilitar medis de transport ràpids entre la població important 
de Reus i el cabalós riu Ebre. Amb aquest efecte consideren que d’aquest darrer poble es 
pugui dirigir convenientment un camí de ferro a Falset o Móra d’Ebre, sota les mateixes 
bases i amb les mateixes condicions que la societat que representen els que subscriuen, es 
comprometen en aquesta mateixa data a construir el camí de ferro de Tarragona a Reus. 
I, per tant, demanen “autorització per la construcció d’un camí de ferro de Reus a Falset 
o Móra d’Ebre, sota les mateixes condicions avui presentades, per a la construcció del 
camí de ferro de Tarragona a Reus”. 
Una nota de la Secció de Foment afegeix encara més confusió, ja que es refereix a la 
concessió en termes passats: “sota les mateixes bases i concessions que a la societat que 
representen els que subscriuen se’ls va fer en el de Tarragona a Reus”. La línia temporal no 
encaixa. Com veurem aviat, la concessió provisional publicada dóna resposta conjunta a 
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les dues peticions alhora. Sembla que, tot i portar la mateixa 
data, la sol·licitud de l’extensió es podria haver fet un cop ja 
acordada la concessió provisional, però abans que es publiqués 
la Reial ordre, de manera que aquesta es degué modificar a 
darrera hora per incorporar l’extensió. 
L’agost de 1845 apareix el que hauria estat el segon intent 
per fer arribar una línia de ferrocarril a la Ribera d’Ebre, en 
aquest cas des del sud.49 Manuel Safont, veí de la Cort, declara 
haver “estudiat el terreny entre València i Móra d’Ebre” i 
sol·licita “en nom propi i en nom de diversos capitalistes” que 
se’ls atorgui “la concessió d’un Camí de ferro des de València, 
per Castelló de la Plana, Benicarló, Vinaròs a Móra d’Ebre”. 
Malauradament aquesta sol·licitud no va arribar a rebre ni 
tan sols la concessió provisional i aquest és l’únic document 
que s’ha localitzat que hi faci referència.50 No obstant això, 
podria haver estat el detonant que impulsés els accionistes 
de la línia de Tarragona a Reus a sol·licitar una extensió de 
Reus a Falset o Móra d’Ebre, per evitar que Manuel Safont 
se’ls avancés. 
El que sí que s’evidencia un cop més és la importància de la 
Ribera d’Ebre com a nucli de comunicacions. Altres exemples 
en foren l’aprovació el 1842 de les bases per a la construcció 
de la carretera des de Tarragona fins al Baix Aragó per Móra 
d’Ebre i la carretera de Casp a Vinaròs per Gandesa.51
La posició estratègica de la comarca també queda demos-
trada pels diversos intents fallits de portar-hi el ferrocarril.52 
Així, el 1854 Jules Philippe presenta un projecte de línia de 
Reus a Móra d’Ebre passant per Móra la Nova, de la qual se’n 
van arribar a presentar els plànols. Aparentment ja havia fet 
una primera sol·licitud el 15 de febrer de 1853, però el 1855 
encara no n’havia rebut resposta, i Mariano Ballvé insisteix 
sobre el mateix projecte i demana la concessió de Móra d’Ebre 
a Gandesa, Castelló i València. Els anys següents, Mariano 
Ballvé, ja com a apoderat de Mr. Filips [sic], continua fent 
gestions per obtenir la concessió de Reus a l’Ebre fins a Cas-
telló. També el 1854 Josep Parellada demana la concessió 
d’una línia de Reus a Móra d’Ebre. L’any 1857 es duen a 
terme uns estudis per unir Barcelona i Madrid per Molina de 
Aragón, Saragossa, Móra d’Ebre i Reus, l’antecedent més ben 
emparentat amb el projecte de la línia dels Directes. El 1858 hi 
ha constància d’una petició entre Móra d’Ebre i Falset. Més 
endavant, el 1881 es presenta una nova petició de Pedro Bové 
i Montseny i José Güell i Mercader de concessió d’una línia 
entre Reus i Móra d’Ebre passant per Móra la Nova. Sembla 
“EL QUE SÍ QUE 
S’EVIDENCIA UN 
COP MÉS ÉS LA 
IMPORTÀNCIA DE 
LA RIBERA D’EBRE 
COM A NUCLI DE 
COMUNICACIONS. 
ALTRES EXEMPLES EN 
FOREN L’APROVACIÓ 
EL 1842 DE LES 
BASES PER A LA 
CONSTRUCCIÓ DE 
LA CARRETERA DES 
DE TARRAGONA 
FINS AL BAIX ARAGÓ 
PER MÓRA D’EBRE I 
LA CARRETERA DE 
CASP A VINARÒS PER 
GANDESA.”
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que el 1879 ja havien presentat el mateix projecte, en què la línia acabava aleshores a 
Móra la Nova.
Recuperem ara el projecte de 1844, ja que el dia 20 d’octubre de 1845 es promulga 
la Reial ordre de concessió provisional de la línia del ferrocarril “per a construir un camí 
de ferro des de Tarragona a Reus, continuant-lo fins Falset o Móra d’Ebre”, acompa-
nyada d’un plec de condicions particulars.53 Cal posar-se en marxa i el primer tràmit és 
el dipòsit dels cent seixanta mil rals de billó que estableix l’article segon del plec. Els 
primers a fer efectiva la seva meitat són el grup de catalans i ho fan el 14 de novembre 
de 1845, pocs dies abans que venci el termini, segons acredita un document de dipòsit 
del Comissionat de Barcelona del Banc de Sant Ferran.54 
Però alguna cosa ha canviat, ja que les referències en premsa sobre la introducció 
del ferrocarril a l’Estat ja no són tan optimistes. Un bon exemple és el sisè d’una sèrie 
d’articles que l’enginyer i polític Ramon de Echevarria publica el novembre de 184555 
i que avança el fracàs general en què va acabar el bienni especulatiu. A més, l’article 
és acompanyat d’un mapa que inclou una línia que surt des del delta de l’Ebre, passa 
per Tortosa i arriba fins a Marçà. Per tant, possiblement aquesta és una línia que també 
hauria creuat la Ribera d’Ebre. 
Els canvis accionarials de 1846
Una escriptura del 23 de març de 1846 ens informa d’un canvi en el grup d’accionis-
tes.56 En aquesta es fa menció a l’atorgament de poders per part de Fagoaga, Carriquiri i 
Ceriola en favor de Joan Güell, veí i comerciant de Barcelona, el 13 de març de 1846 per 
tal que accepti l’escriptura de cessió “d’una de les dues parts en què va ser dividit aquest 
negoci” i que han d’atorgar en favor seu Francesc Viñas, Andreu Sabadell i Lloberas i la 
resta de socis de Catalunya. 
El 23 de març té lloc la compravenda.57 Compareixen per vendre Ramon Maresch 
i Ros, Jaume Badia, Miquel Biada, Josep Maria Serra, Antoni Miarons, Joaquim Rius, 
Bonaventura Fontanals en nom propi i en el d’apoderat del seu germà Joan Fontanals 
i Ignasi Bas, Rafael Sabadell, Josep Tomàs Sabadell, Andreu Sabadell i Lloberas com 
a apoderat de Maria Ana Sabadell i Lloberas i Pere Roca, “únics interessats en la dita 
empresa per la part corresponent als capitalistes i hisendats d’aquest Principat”. Per 
comprar, hi assisteix Joan Güell, en representació de Fagoaga, Carriquiri i Ceriola. Els 
presents addueixen que, tot i que “s’ha intentat constituir l’empresa”, els interessats 
consideren “que seria més útil que una de les parts en que es troba dividida s’encarregui 
de la seva realització amb total independència de l’altra part”. La cessió als madrilenys 
es fa sota una sèrie de pactes i condicions i aquests fan efectiva la suma de les despeses 
a les quals havien fet front fins a la data els venedors més la part del dipòsit que havien 
ingressat al Banc de Sant Ferran i una prima de sis mil duros. 
A l’acte de compravenda hi apareixen per primera vegada els noms d’Antoni Miarons, 
Jaume Badia o Miquel Biada. Tots ells són membres reconeguts de la burgesia de l’època, 
els quals possiblement es degueren incorporar al grup accionarial provinents o bé de la 
línia fèrria de Barcelona a Mataró o bé del Banc de Barcelona. 
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La documentació consultada no dóna una resposta convin-
cent a la retirada del grup de catalans. El diari El Barcelonés 
publica l’abril de 1846 un avís de diversos accionistes sobre 
una important reunió de la junta general del camí de ferro 
de Barcelona a Mataró demanant l’assistència massiva “a fi 
d’aconseguir el remei dels mals que al nostre entendre pateix 
l’associació”. De fet, la trajectòria de la companyia de la línia 
de Barcelona a Mataró no va ser mai fàcil i això podria haver 
empès el grup d’accionistes catalans a concentrar-se en l’èxit 
de la línia barcelonina. A més, el 1846 la situació econòmica 
del país no era gens favorable. I l’opinió publicada també 
augurava complicacions futures a la línia fèrria de Tarragona 
a Móra d’Ebre, ja que fins a Reus “és molt fàcil aquest pro-
jecte; però més endavant oferirà dificultats sense cap mena 
de dubte, que si bé poden ser superades per l’enginyer, no ho 
seran amb tanta facilitat per l’economista”.58
Malgrat els canvis, el projecte continua endavant i es fa 
necessari formalitzar la constitució de l’empresa i iniciar la 
redacció des treballs tècnics per complir els terminis que 
regulen la concessió. El 8 de juny de 1846, la composició 
de l’accionariat es torna a alterar, com certifica el document 
de 10 de juny mitjançant el qual:59 
D. Joaquín Fagoaga i D. Nazario Carriquiri han fet una altra 
cessió en favor de D. Jaume Ceriola, tant dels drets que des 
de la seva creació tenien de l’empresa citada com dels que 
han adquirit després en virtut de la cessió esmentada, motiu 
pel qual ha resultat quedar com a únic propietari de tota 
l’empresa i de les despeses fetes en la mateixa, incloent el 
dipòsit existent al Banc Espanyol de San Ferran l’esmentat 
Sr. Ceriola.
Aquest moviment podria suggerir un abandó del projecte 
per part de Joaquín Fagoaga i Nazario Carriquiri, però més 
aviat es tracta d’un canvi de rols. Uns quants dies més tard 
Jaume Ceriola comunica al Govern que és l’únic propietari de 
la concessió mitjançant una carta a la qual s’adjunta “un du-
plicat del resguard expedit pel Banc Espanyol de Sant Ferran, 
en fer-se efectiu el dipòsit de cent seixanta mil rals de billó”.60 
El juliol de 1846 el Govern es dóna per assabentat, però 
la Secció de Foment reclama a Ceriola que presenti davant del 
“Ministeri a la màxima brevetat la carta de pagament original 
del dipòsit efectuat al Banc Espanyol de Sant Ferran, sense 
la qual es considerarà nul·la la concessió”.61 El to d’aquesta 
reclamació suggereix un canvi de posició del Govern després 
de l’aparent sortida del projecte Fagoaga i Carriquiri, els quals 
“LA POSICIÓ 





DE PORTAR-HI EL 
FERROCARRIL.”
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eren els més ben situats a la Cort. No obstant això, la posició de Ceriola tampoc és me-
nor, ja que consta que va rebre el títol de cavaller de la Gran Creu d’Isabel la Catòlica.62 
D’altra banda, el seu posicionament polític sovint més proper als progressistes que no 
pas als moderats podria haver jugat algun paper en aquest aparent canvi de relació amb 
el Govern un cop n’esdevé l’únic concessionari.63 En qualsevol cas, Ceriola en lliura el 
resguard original el 5 d’agost de 1846.64
No hem trobat cap document posterior que continuï vinculant Carriquiri al projecte. 
En canvi, Fagoaga ocupa el lloc de president de la Junta de Govern de la Companyia de 
Camins de Ferro un cop es constitueix el 15 de desembre de 1846, sense que se’n facin 
públics els estatuts. La Companyia de Camins de Ferro continua treballant i el primer 
que cal és buscar un director d’obres. Ceriola pensa en Pere Andrés i Puigdollers, un 
reputat membre del Cos d’enginyers de l’Estat i sol·licita al Ministeri que l’autoritzin a 
compatibilitzar la direcció de l’obra amb les seves tasques al Cos.65 El 26 de desembre de 
1846, la Secció de Foment emet un informe desfavorable per “les dificultats que ofereix 
el fet de distreure els enginyers per a comissions l’interès de les quals és indubtable, però 
que no es poden posar per damunt de les del servei a l’Estat, que són les de l’especial 
institut del Cos”.66
Malgrat tot, sí que queda constància del fet que l’enginyer fou l’autor dels plànols i 
de la memòria descriptiva de la línia fèrria entre Tarragona i Reus, una documentació 
que de moment no s’ha pogut localitzar. Així, els darrers mesos de 1846 “l’empresari 
del Camí de ferro de Tarragona a Reus” havia remés al Govern “la memòria descriptiva 
i plànols del ferrocarril que ha d’unir les dites poblacions”.67 No consta que es redactés 
documentació tècnica referida al tram del Priorat i la Ribera d’Ebre.
El malaurat desenllaç (gener de 1847 - febrer de 1848)
La documentació tècnica passa a Juan Subercase68 per tal que n’informi. No sabem 
si l’informe es va arribar a emetre, ja que a partir d’aquest moment comencen un seguit 
de reclamacions per part de l’empresa. El març de 1847 Jaume Ceriola i dos membres 
més de la Direcció de la Companyia de Camins de Ferro que havia unit els projectes de 
Tarragona a Reus i de Cadis a Sevilla exposen en una carta el següent:69 
[…] l’únic que ens deté en l’actualitat per dur a terme l’empresa és l’aprovació dels Estatuts 
i dels Plànols que es van presentar, motiu pel qual demanem respectuosament a V.E. que pel 
que fa als primers (que tenim l’honor de posar a les seves mans) es digni inclinar el Reial 
ànim de S.M. que ordeni al Tribunal de Comerç que els examini i aprovi si els considera 
correctes, retornant-los el dit Tribunal després a aquesta Junta. I, pel que fa als Plànols, 
supliquem també a V.E. la ràpida resolució per evitar-nos perjudicis de consideració.
El document permet conèixer que Ceriola passa a ocupar el càrrec de director de la 
línia, junt amb el compte de Vega Mar. Un fet que respon a la seva trajectòria, més propera 
a un perfil empresarial que no pas al d’un simple inversor, aconseguidor o especulador. 
També ens informa de les dificultats de la companyia per constituir-se formalment, cosa 
que els directors atribueixen a l’endarreriment en el tràmit causat per unes modificacions 
sol·licitades i obtingudes per al ferrocarril de Cadis a Sevilla. 
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Cal dir que, entre 1846 i 1848, Espanya primer i Europa després pateixen una sèrie 
de crisis que van generar pànic entre la minoria dirigent espanyola. Es va estendre la 
idea que estaven causades per l’especulació i l’excés de liberalisme econòmic, tot posant 
en risc l’estabilitat social i la reacció va anar en la direcció contrària amb l’objectiu de 
sotmetre el capitalisme financer. El 9 de febrer de 1847 s’emet una Reial ordre que 
prohibeix la constitució de societats per accions.70 Per això Ceriola s’afanya a demostrar 
que, tot i que no s’havia formalitzat davant el Tribunal de Comerç abans de 9 de febrer, 
l’empresa ja estava constituïda amb anterioritat i, per tant, no se li hauria d’aplicar la 
prohibició. Fins aleshores les societats per accions només havien de complir amb el 
requisit de publicitat registral. Per acabar, els representats de la Companyia de Camins 
de Ferro reclamen que s’acceleri el procés de validació dels plànols i la memòria valorada 
de la línia de Tarragona a Reus. 
Acompanya el document una nota manuscrita de Ceriola adreçada a Roca de Togores, 
ministre de Foment durant tres mesos, “l’únic objectiu de la qual és pregar-li encari-
dament es digni a fixar un moment la seva atenció a la sol·licitud adjunta i resoldre-la 
favorablement si així cregués que és just fer-ho”.71 Però la pressió no dóna resultat i 
el març de 1847 el negociat competent informa desfavorablement l’autorització per 
constituir la societat per accions adduint que abans caldria derogar o modificar la Reial 
ordre de 9 de febrer, que no preveu excepcions a la prohibició establerta.72 La normativa, 
de caràcter provisional, va generar un gran impacte en l’economia del país i l’abril de 
1847 es va emetre un Reial decret atorgant al Govern la competència per autoritzar i 
supervisar les societats per accions.73 
Malauradament, la mesura no degué arribar a temps per a la Companyia de Camins de 
Ferro a Espanya, nom amb què apareix al darrer document de l’expedient que s’hi refe-
reix, datat el març de 1847.74 Veient que el temps passa i l’aprovació de la documentació 
tècnica de la línia de Reus a Tarragona no arriba, la companyia posa fre a la imminent 
caducitat de la concessió provisional prevista per al 20 d’abril de 1847 i sol·licita una 
pròrroga d’un any. La reorganització ministerial del Govern tampoc no ajuda gaire a la 
tramitació de la sol·licitud.75 Com demostra un requeriment entre ministeris de març 
de 1847, el trasllat de la documentació no degué ser prou diligent.76 Però l’expedient 
va ser localitzat i el juny de 1847 el Govern acaba concedint la pròrroga,77 cosa que es 
notifica a Jaume Ceriola.78 
Durant els sis mesos següents no hem localitzat cap altre testimoni documental en 
relació amb el projecte. Ens trobem enmig de la crisi financera europea de 1847-1848, 
resultat d’una forta especulació borsària prèvia, en el centre de la qual hi havia les em-
preses ferroviàries i tota una sèrie d’operacions oportunistes i fraudulentes. 
En aquest marc, i a causa dels efectes que la crisi té en tots els seus negocis, Jaume 
Ceriola pren a contracor una decisió que comunica al Govern el 26 de gener de 1848.79 
Manifesta que tot i estar resolt a:
[…] dur a terme aquesta empresa tan beneficiosa per al territori que havia de recórrer 
el dit ferrocarril com ho demostren no només els plànols i memòries descriptives que 
es van remetre també al Ministeri de la Governació el vint-i-vuit de desembre de mil 
vuit-cents quaranta-sis, si no les grans despeses que ha fet per a la realització d’aquest 
projecte, les quals s’eleven a una suma no insignificant, en un moment en què la terrible 
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crisi monetària que afligeix aquest sol privilegiat, com a gran 
part d’Europa, des de fa més d’un any, ha vingut a frustrar 
la realització d’aquest benèfic pensament i per a l’execució 
del qual comptava amb capitals dels que avui és impossible 
disposar atesa la indicada crisi monetària. 
I, per tant, li sembla just que el Govern es digni a conce-
dir-li “una legítima compensació als seus interessos, perjudi-
cats per motius ben aliens a la seva voluntat”. Així, demana 
que “d’acord amb allò disposat en el plec de les condicions 
particulars”, se li “retorni íntegre l’expressat dipòsit de cent 
seixanta mil rals de billó en efectiu”. La resposta del Govern 
és favorable i el mes de febrer s’autoritza Ceriola “per a que 
retiri la fiança de cent seixanta mil rals en efectiu que té 
dipositada en aquell Banc, quedant caducada la concessió 
feta al seu favor del dit camí”.80 El 17 i 23 de febrer de 1848 
trobem les notificacions adreçades, entre altres, a Jaume 
Ceriola, documents que tanquen l’expedient administratiu.81
CONCLUSIONS
Les fonts consultades han permès resoldre algunes de les 
preguntes que giraven al voltant del primer intent fallit de 
fer arribar el ferrocarril a la Ribera d’Ebre. L’èxit d’aquesta 
iniciativa hagués suposat, sense cap mena de dubte, un canvi 
radical en el patró de desenvolupament que ha viscut aquesta 
comarca des de la primera meitat del segle xix. L’interès de 
la construcció de la línia queda demostrat per la resta de pro-
jectes que hem esmentat i que des d’aquells mateixos anys ja 
es van anar plantejant, malauradament amb la mateixa nul·la 
efectivitat, fins que el 1891 es va inaugurar oficialment el 
tram entre Marçà i Móra la Nova de la coneguda com a línia 
dels Directes.
Entre altres, s’ha posat de manifest que la iniciativa del 
projecte correspon a l’interès inicial de la ciutat de Tarragona 
per potenciar el seu port marítim. Tot i això, la continuïtat 
dels darrers anys del projecte es deu sobretot a Jaume Ceriola, 
amb interessos comercials i industrials a la ciutat de Reus. 
També s’ha posat de relleu la vinculació entre el projecte 
de Tarragona a Reus amb la línia reeixida entre Barcelona i 
Mataró. 
Ha quedat clar que, si bé el potencial de la línia del Camp 
per acabar unint amb el temps Barcelona i Madrid ja era ben 
present en el primer projecte de 1833 i també en aquest de 
1844, en cap moment es va fer cap pas ni previsió per anar 
més enllà del tram comprés entre Tarragona i Móra d’Ebre. 
“S’HA POSAT  
DE MANIFEST  




DE LA CIUTAT DE 
TARRAGONA PER 
POTENCIAR EL SEU 
PORT MARÍTIM.  
TOT I AIXÒ, LA 
CONTINUÏTAT DELS 
DARRERS ANYS 
DEL PROJECTE ES 
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S’ha descartat, a més, que es tractés d’un projecte merament especulatiu, ja que tant 
els promotors originals, com els que s’hi van incorporar, fins als pocs que van arribar a 
l’etapa final del projecte, van ser en la seva gran majoria empresaris que van apostar fort 
per l’expansió del ferrocarril i van estar vinculats a altres projectes, alguns dels quals 
conclosos amb èxit. 
I, per acabar, s’han pogut identificar diversos elements que van impedir la que podria 
haver estat la primera línia fèrria en funcionament a la península Ibèrica. El seu curt 
recorregut, les baixes dificultats que oposava l’orografia i el potencial de transport de 
mercaderies i de passatgers ho haurien pogut permetre. Les dificultats que van acabar 
fent impossible la seva execució inclouen els canvis inicials del marc normatiu, el paper 
variable del suport aparent per part del Govern, la resposta legislativa erràtica davant la 
crisi financera estatal de 1846-1847, el desgavell administratiu provocat per les remodela-
cions ministerials, i els efectes devastadors de la crisi econòmica europea de 1847-1848. 
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